
линии и расчете основных нормативов технической эксплуатации (периодичности ТО'1 и Т0°2. _

 
удельные трудоемкостиТР, пробеги до капитального ремонта и списания и др), а также

рехшмовц';

труда водителей и их зарплаты.
В данном исследовании излагаетсяуъшверсэльная технологияопределения сложности маршрута ;

движения транспортных средствдля ЛЮбОГО предприятияобщественного пассаді рского транспорщ
Объектом исследования являлась городская транспортная маршрута,! автобусная и троллеибусная

'

‚ я_ "
СИСЁЁЁДЁЁЁЪИСНОЮметода оценки сложности маршрут использовалсяалгоритмическии. Сущ-

носгь данногометода залшючаегся в разложениирабочего процессана качественно различныеэлемен-

тарные составляющие. Для каждого троллейбусногомаршрутаг. Гомеля была
составленавсхіма

марш.

рута с указываем остановоки их особенностей, погораговъподъемов,спусков, светофоре
Т,!)

т.д.

Алгоритмический метод не учитывает такои важныи фактор, как средняя
скоросб

по
ьіарщ-

руту, наполняемость, интенсивность движения и
СВЯЗЁШНУЮ

с ним возрастающую про лему про—

бок”. По данным счетчиковэлектроэнергии на троллеибусахза 2012 и 2013 гг. для всех типов Трол—

лейбусов определяли фактический расход электроэнергиипо маршрутам и среднюю эксплуатаци-

онную скорость. „
Поскольку каждый критерийоцениваниямаршрутаимеет различныи смысл и его значение опре.

деляется с различнойразмерностью, & также в связи с тем, что критерии трудно сравнивать друг с

другом даже в случае, когда они ОДНОГО типа, была использована операция нормировка. В итоге все

компоненты вектора критериев имели одинаковый тип (в данном случае требовали максимизации) и

изменялисьв ОДНОМ и том же диапазоне их значений [0,1]. Данный подход привел к возможностиих

сравнения.
Для определения показателейэффективности обобщенного критерия оценивания различных ме-

тодов была выполнена«свертка»вектора к скаляру с помощью вектора весовых коэффициентовваж—

ности ( 1 2 513 0), причем сумма коэффициентовважности равна единице. Показатель эффективности
обобщенного критерия сложностимаршрута

И] : біусложность + 62 расход + б2ускоростьг

где б], 52, 83 — весовые значения компонентов вектора важности для сложности маршрута, расхода
электроэнергии и эксплуатационной скорости.

Нами были рассмотрены различные приоритеты, основанные на мнении экспертов и на основа-
нии экономической оценки влияния каждого критерия. Полученныерезультаты могут быть исполь-
зованы для количественной классификации маршрутов по категориямсложности.

Предложеннаяметодика ориентированана комплексную оценку сложностиработы водителейна
маршруте. Комплексностьоценки обеспечивается расчётом «обобщенногокритерия», являющегося
показателем мультипликативного типа (учитывающего следующиефакторы: эксплуатационную ско-
рость, протяженностьмаршрута, количество остановок, количество поворотов,перестроений,време-
нем оборотногорейса, профилем дорог, наполняемостьюсалона, косвенно учитывающий “пробки”
и состояния дорог).

Практическая ценность заключается в разработке методики оперативного корректированияос-
новных нормативовтехническойэксплуатации с учетом сложностимаршрута движения городского
транспорта.
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ПРИМЕНЕНИЕ НЕЧЕТКИХ ЧИСЕЛ
В РАСЧЕТЕПЛАНАФОРМИРОВАНИЯПОЕЗДОВ
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П и асчете плана
расчёньгх парам ов :формирования поездов следует учитывать переменный характер основных
гонами техничка; ста затра;

на накоплениесоставов поездов ст, экономии от проследования Ва'
НЦии ез переработки Тзк и вагонопотоков (1. Несмотря на то что сред…“‚
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значения сами по себе представляют наиболее вероятное число в определенномдиапазоне, они со-

вершенно не характеризуют динамику колебаний вагонопотоков в любой расчетныйпериод (месяц
квартал, год), которая достаточно высока. Обычно неравномерность вагонопотоковмоделировалась
‹: использованием нормального закона распределения случайной величины, но недавние исследова-
ния, проведенные на кафедре «Управление эксплуатационной работой» ГП`УПС, показали, что да-
леко не всегда колебания вагонопотоков подчиняютсязаконам распределенияслучайной величины.
Как следствие, применение такого подхода для их моделирования может совершенно не отражать
фактическиеизменения.

Для моделированиянеравномерностивагонопотоковможно применить математическийаппарат
теории нечетких множеств. Тогда выразить колебания вагонопотоков можно с помощью нечетких
чисел треугольного вида (]=(и1, и;, из). Здесь и соответствуетнаиболее ожидаемому в исследуемом
диапазоне значению, & ш и из — нижней и верхней границам колебанийвагонопотока. Функция при-
надлежностиэтого числа может быть задана на основе статистических данных о фактических коле-
баниях вагонопотоков за прошлый период следующей аналитической формулой:

 

ГЦи$щ
“_щ < <
и и

‚,_и_щ
_ 2 1‚“[/;(“):< ’
иЗ—и————-м2$и$и3
и3_и2

{цигиз
где границы задаются по следующимправилам:

: р(й)итіп _ р(итіп)й .

РОТ!) _ Р(итіп)

: р(й)и…„ — р(и…„)й`
рф?) _ р<итах)

Где й — среднеезначение вагонопотока;и,… — максимальныйвагонопоток рассматриваемогопериода;
и…… —— минимальныйвагонопоток рассматриваемогопериода;р(й)‚ р(и…ах)‚р(и……) — вероятности попа—

дания вагонопотока в интервалы,содержащие среднее, максимальное и минимальное значенияваго-
нопотока соответственно.

После определения границ колебаний вагонопотоковможно оценить соответствующие им диа-
пазоны изменений затрат на накопление составов поездов как нечеткое число, каждая из границ ко-

торого определяется согласно Инструктивным указаниям по организации вагонопотоков на желез-
ных дорогахОАО «РЖД» следующим образом:

Вт р
ми,

(3,1 + 0,014и‚.)1‹т‚

 
3  ст:12- 1— 9

где В — коэффициент, зависящий от допустимых колебаний количества вагонов в составах рассмат—

риваемого назначения. для среднесетевыхусловий В = 0,5 для сквозных и участковых поездов; тр,
т, — нормативная длина составов, соответственно, расформировываемыхна станции поездов и фор-
мируемых на і-е назначение; Ні — вагонопотокрассматриваемогоназначения; [‹ — количество назна—

чений, формируемыхстанцией.
Экономию от преследования вагонами технической станции без переработки Так можно опреде—

лить в зависимости от колебаний объемов переработки станции по приведенному в Инструктивных
указаниях графику.

Тогда, с учетом переменного характерарасчетных параметров общее достаточноеусловие выде-
ления струи вагонопотокав назначениеплана формированияможно записать в виде:

63

 



(ст‚‚ст„стз)$ (133313313?) ' (итзи2эи3)°

Расчет по данной формуле позволяет определить три категорииструй вагонопотока:

1 Струя вагонопотокабезусловно удовлетворяетусловию выделения;

2 Струя вагонопотокабезусловно не удовлетворяетусловию выделения; д

3 Струя вагонопотокачастично удовлетворяетили частичноне удовлетворяетусловиювыделенид .

Здесь термин «безусловно удовлетворяег/неудовлетворяет»подразумевает под собой, что даже
:

с учетом переменногохарактера вагонопотока и расчетных параметровструю вагонопотокавыголно ;

выделять/не выделять в назначение плана формирования.Термин «частичноудовлетворяет/не Удо—

влетворяет» подразумеваетпсд собой, что с учетом колебаний струя может выделиться в назначение
плана формирования, или наоборот, ослабнуть до объединения с другими струями. Для нахождения

вариантовкорректировок струй третьей категории разработан специальный алгоритм на основе под.

хода Беллмана-Заде, позволяющийнаходить оптимальное решение в условиях «нечеткости»ситуа-
ции. Определение вариантов корректировок позволяет определять структуру вариантов плана фор.

мирования в расчетныи период.
В заключение стоит отметить, что данный подход может также использоватьсяи в задачах рас.

чета плана формирования как целочисленноголинейного программирования, которые можно свести
к задачам нечеткогоматематическогопрограммирования.
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Нефтепродуктыявляются основным грузом, отправляемымсо станций Куйбышевской железной
дороги (более 52 % от общего грузооборота). Если в транспортировке светлтлх нефтепроджтоввы-
сока доля трубопроводной системы и автомобильного транспорщ то тяжелые нефтепродЗ/кгы(ма-
зуты, битумы и пр.) перевозятся исключительно по железной дороге и речным транспортомС целю увеличения объема перевозок нефтепродуктов необходимо координировать работу част—
ных перевозчиков. Для координации работы всех частных перевозчиков` & также региирования ра-боты вагонных парков различных собственников необходим централизованный подкод — создание
логистическогоцентра координацииработы компаний-операторов (Ш КРКО)

Соз )Щ “
там“ В;;тзие

КРКО позволит сократить потери железнои дороги, связанные с неприемом ПОР'ов, упущенную выгоду от невозможности осицествлять д
перевозки

ругие, порой более доходные

К йбыУ Шевская железная дорога имеет свою спеЦИфНКу — более половины отправляемых с ее
станций грузов являются напивным ткии — сырая нефть и продукты ее пе е або —топливо, бензин и т.д. Помимо этого, как правило цисте

р Р МЮУЦ ПИЗельное
ны определенных б -

жительное в емя Р со ственников продол
вывоза нефтзфузізіизжъеюлько

на определенных, конкретных направлениях для обеспечения
ленному контра что

ионическогоэффекта от создания ЛЦ КРКО
“… необходимо учитывать при определенииэко-

На базе крупных к "омпании по нефтедобыче ф уют„ ункциони компа -для Удовлетворения потребностеи в перевозке собственных
р …… операТОРЫ— С°3данные


